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передней оси направляющих катков на рельс при движении в кривой, 
что в конечном итоге обеспечивает устойчивость маневрового тягача 
от выжимания боковыми силами. 
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Величина простоя вагона имеет важнейшее значение для эксплуа-
тационной деятельности железных дорог и оказывает непосредствен-
ное влияние на эффективность работы комбината в целом. 
Вопрос о сокращении дополнительных простоев требует серьез-
ного анализа всей технологической цепочки, с момента ее зарождения 
и до непосредственного завершения всех операций, с оценкой времен-
ных затрат. Решение этого вопроса занимает одно из доминирующих 
мест, поскольку вместо норм простоя вагонов  Уставом железных до-
рог Украины (1998 г.) введена плата за пользование ими. Доля данного 
вида затрат в транспортных издержках предприятия достаточно вели-
ка, т.к. продолжительность нахождения вагонов общесетевого парка на 
территории комбината находится в пределах от 15 до 150 часов. 
Исходя из того, что время нахождения вагонов под сдвоенными 
операциями Тсд  по цеху холодного проката наибольшее, а именно, 
продолжительность  нахождения вагонов на станции погрузки и под 
погрузкой Тс-п, необходимо осуществить подробный анализ данной 
составляющей с целью дальнейшего выявления причин дополнитель-
ных простоев и принятия оптимальных решений по их сокращению. 
На основании «Ведомости погрузки вагонов общесетевого парка» 
цеха была произведена математическая обработка длительности нахо-
ждения вагонов на станции, обслуживающей прокатное производство, 
и под погрузкой. 
Анализ приведенных данных показывает, что они отличаются от 
нормативов установленных ЕТП (Тс-п = 11,6 час) и свидетельствуют о 
следующем: 
1) общее время нахождения вагонов на станции, обслуживающей 
цех холодного проката  составляет в среднем значении 22 часа, колеб-
лется в весьма широком диапазоне (от 6 до 93 часов), и определяется 
продолжительностью как производственных, так и транспортно – экс-
педиционных операций; 
2) преобладающая часть общего времени нахождения вагонов на 
станции погрузки (Тс-п) приходится на время выполнения комплекса 
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транспортно – экспедиционных операций, связанных с приемкой, под-
готовкой и погрузкой металлопроката непосредственно в цехе холод-
ной прокатки (Тпогр).  В среднем значении оно составляет 11 часов (50 
% общего времени), а диапазон его колебаний весьма значителен – от 
5 до 59 часов; 
3) значительная часть продолжительности нахождения вагонов на 
станции погрузки приходится на время ожидания постановки на фрон-
ты погрузки (в среднем значении Тпод = 4,5 ч - 29,6 %) и отправления 
отгрузки (в среднем значении  Туб = 6,5 ч – 20,4 %). 
Полученные данные показывают, что основная часть времени, со-
ставляющего общую продолжительность грузотранспортного процесса 
в цехе холодного проката,  приходится  на время погрузочных работ 
непосредственно в цехе, фактическая продолжительность всего ком-
плекса операций, связанных с подготовкой и отгрузкой металлопро-
дукции составляет в среднем Тпогр= 11 часов и превышает продолжи-
тельность смены в 1,4 раза. 
На данном этапе исследования возникает необходимость перейти 
к более конкретному рассмотрению проблемы, осуществить подроб-
ный анализ каждого элемента участвующего в технологическом про-
цессе, что в дальнейшем позволит выявить основные причины возник-
новения дополнительных простоев и принять оптимальные решения 
по их сокращению. 
На основании проведенного анализа длительности нахождения 
вагонов на станции и в цехе погрузки видно, что условие Тп=Тсм не 
выполняется  и имеет следующий вид: Тп > Тсм  (11ч. > 8ч.). Также вы-
явлены существенные отклонения от норм в транспортном обслужива-
нии Ттр.норм < Ттр.факт (7,4ч.<11ч.). Таким образом, для выявления при-
чин возникновения дополнительных простоев необходимо осущест-
вить подробный анализ каждой из составляющих Тс-п:  Тпод, Тпогр, Туб. 
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Важнейшим элементом эксплуатационной структуры железнодо-
рожного транспорта металлургических предприятий являются внутри-
заводские станции. Промышленные железнодорожные станции обес-
печивают перевозочный процесс предприятий, поточность технологии, 
а также эффективное взаимодействие с производственными передела-
ми, цехами и агрегатами, что предопределяет качество, надежность и 
